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Sammanfattning
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Forfattare: Marianne Jakobsson
Handledare: Thomas Polesie

Titel: Autoliv Inc. — en foretagsanalys

Bakgrund och problem: Autoliv ir det ledande foretaget inom bilsdkerhet. Foretaget
startade 1 Vargarda och dr ortens storsta arbetsgivare. Autoliv levererar sina produkter
till de svenska biltillverkarna. Dessa tillverkare borjar flytta tillverkning frdn Sverige
och det finns risk att Autoliv foljer efter dem. Vargarda &r valdigt sarbart om Autoliv
drar ner verksamheten.

Syfte: Via en ekonomisk virdering av Autoliv se betydelsen av Autolivs
lokalisering i Virgarda.

Avgriansningar: Uppsatsen fokuseras pa drsredovisningar av Autoliv efter
borsintroduceringen 1994.

Metod: En kvantitativ och kvalitativ studie av dels drsredovisningar, dels fakta pa
Internet, dels bocker och kompletterande intervjuer.

Resultat: Autoliv har fortfarande mgjlighet att vixa och kommer att finnas kvar i
Vérgarda. Detta beroende pd att bade Ford och GM har konstruktionsbolag i
Goteborgstrakten. Volvo och SAAB: s modeller har hdgre betyg i krocktester dn dessa
bolags Ovriga modeller och ndrheten till Autoliv méste anses ha en avgoérande
betydelse.

Forslag till fortsatt forskning: En ytterligare studie av nagon underleverantor 1 ett
annat segment till bilindustrin och/eller en studie av ndgon annan bransch for att
undersoka hur den dkade globaliseringen paverkar svenska foretag.
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1 INNEHALL
1.1 Bakgrund

Det svenska sdkerhetsbolaget Autoliv startade 1956 med tillverkning av 3—punkts-
béltet. Foretaget koptes sedan upp av GriagnesWeda AB for att sedan Overga till
Electroluxkoncernen.  Borsintroducerades  som  eget  foretag 1994  pa
Stockholmsbdrsen. 1997 gjordes ett samgaende med amerikanska Morton Asp och den
nuvarande foretagsformen Autoliv Inc. trddde 1 kraft. Foretaget tillverkar
sakerhetsprodukter till bilindustrin och ett exempel dr Airbags vars storlek vid
utlosning gér att reglera efter vikt hos biltrafikanten, bade pa forarsidan och pa
passagerarsidan. Foretaget har 1 dag vixt och blivit ett globalt bolag med verksamhet i
ménga lander. En stor del av Autolivs svenska verksamhet dr koncentrerad till en
mindre ort (som sd manga andra svenska underleverantrer) — Vargarda. Véirgérda har
runt 10 000 invénare. Autoliv dr Vargardas storsta arbetsgivare och har cirka 1 000
anstéllda 1 Vargarda. Den 0kade globaliseringen kan gora att en del av verksamheten
flyttas fran Vargarda.

Autolivs verksamhet &r beroende av att tillverka produkter for fordonsindustrin.
Foretagets framgéingar dr intimt forknippade till SAAB och Volvos utveckling inom
siakerhet hos deras modeller. Vargarda &ar vildigt sérbart om Autoliv drar ner
verksamheten. Paverkar den dkade globaliseringen inom bilindustrin Autoliv och finns
det mojlighet for foretaget att vara kvar i Vargarda? Autoliv dr det ledande foretaget
inom bilsdkerhet. 40 % av Autolivs aktiedgare finns 1 USA.

De globala bilforetagen strdvar efter samordningseffekter och att fi
kostnadseffektivitet i framstillningen. De bildar dessutom Joint Venture med andra
foretag 1 branschen. I slutet av 1980-talet kopte General Motors (GM) SAAB och Ford
kdpte Volvo Cars &r 2001. Volvo salde for att det var for kostsamt for ett sé litet bolag
att bedriva en framtagning av nya modeller kontinuerligt.

Volvo Personvagnar gick ner med sina tillverkningsskift julen 2002 och inférde
anstillningstopp. Foretaget hade tappat 15 % av sin forséljning i Europa under jan —
feb 2003. (TT) Den enda modell som gick bra var Stadsjeepen (SUV) i USA.
(Motormédnnen 2003) Under mars ménad 2003 publicerade Bords Tidning (BT)
artiklar om hur det var i USA efter 11 sep 2001. I BT stod det att verkstadsbesdken
hos SAAB och Volvo i USA minskat eftersom landet befann sig i en lagkonjunktur.

SAAB 4 sin sida gick 1 slutet av nov 2002 ut med att de gjorde en forlust pa 6ver 35
000 kr pa varje bil tillverkad bil. Deras tillverkningslinjer som visades for SAAB-
dgare 1 dec 2002 gav inte tillfredstdllande kostnadseffektivitet. SAAB gick dven ut
med att de skulle varsla ca 5 000 anstdllda. Under varen 2003 gick foretaget ut med
informationen att den modell som de tror ska bli ndsta forsdljningssuccé, Cabrioleten
ska tillverkas i Osterrike. I slutet av mars 2003 intervjuades nye SAAB-chefen Peter
Augustsson pa Stockholms bilsalong och han pratade da om att ldgga tillverkningen av
nista nya bilmodell (SUV) i USA for det dr dir marknaden finns. Sedan tidigare
kommer SAAB att tillverka sin nya smabil SAAB 9-2 i Asien.



Bilindustrins volymer i Sverige finns hos SAAB och Volvo Cars. Lastbilsbolagen
Volvo AB och Scania & mer nischade och det a4 mindre volymer inom
lastvagnssektorn. Inom den globala bilindustrin rader det en viss Overkapacitet. Man
har hos mindre bilmérken svért att fa l1onsamhet och utvecklingskostnaderna for nya
modeller dr hoga att biara. Volvo Cars och SAAB: s personbilar har borjat utnyttja
stordriftfordelarna med att tillhora storre koncerner och anviander komponenter frn
dessa koncerners 6vriga modeller.

1.2 Syfte

Syftet med uppsatsen dr att via en ekonomisk vérdering av Autoliv se betydelsen av
Autolivs lokalisering i Vargarda.

1.3 Forskningsfragor

Eftersom det handlar om en ekonomisk virdering av Autoliv stélls foljande
fragestéllningar;

Ar Autoliv en innovatdr eller ett foretag som foljer strommen?
Hur dr produktkvaliteten?

Hur ser foretagets vardekedja ut?

Hur dr Autolivs ekonomiska situation och tillvaxt?

Hur dr nyckeltalen for Autoliv?

Vilka &r de storsta skaderiskerna inom personbilssektorn?
Saknar Autoliv forskning inom ndgot omrade?

1.4 Disposition
Uppsatsen har foljande disposition;

Kapitel 1 Inledning. 1 kapitlet ges en bakgrund till problemomradet
varefter syftet presenteras och forskningsfragor stélls.
Dispositionen presenteras vidare.

Kapitel 2 Metod. 1 avsnittet redogors for perspektiv, ansats och
undersokningsmetod  samt  datainsamling.  Dérefter
diskuteras validitet och reliabilitet, urval samt teoretisk och
praktisk relevans.

Kapitel 3 Teoretisk referensram. Hér diskuteras bland annat centrala
begrepp och tidigare forskning om bilindustrin och inom
krocksékerhet.



Kapitel 4

Kapitel 5

Empiri. Héar presenteras informationen som erhéllits vid
undersokningen, det vill sdga vid granskningen av
arsredovisningarna samt vid sammanstéllningen av ovrigt
kvalitativt material.

Analys, slutsatser och egna kommentarer. 1 kapitlet gors en
kritisk granskning av informationen som forvérvats vid
undersokningen.  Vidare gors en  koppling till
referensramen. I kapitlet presenteras dven slutsatserna och
mina egna kommentarer samt avslutas med fyra Oppna
fragor.



2 METOD

2.1 Perspektiv och ansats

Ordet perspektiv har ofta i forsknings- och utredningssammanhang samma innebdrd
som synsitt eller utgangspunkter for utredningar, och inkluderar forutom sjélva
synvinkeln de “glasdgon” genom vilka verkligheten ses. Perspektivet fungerar som en
lins genom vilken utredaren betraktar verkligheten och véljer de aspekter som beddms

vara relevanta och viktiga samt tolkar verkligheten” (Lundahl och Skdrvad 1992, s
62).

Uppsatsen avser att belysa problemet utifrdn det undersokta foretagets perspektiv.
Perspektivet dr valt utifrdn en vilja till forstielse for det valda foretagets sitt att
bedriva sin verksamhet samt hur foretaget dr péverkat av branschen och Ovriga
intressenter.

Abduktiv ansats kallas dven den gyllene medelvdgen och dr en véxelverkan mellan
teori och empiri. Med det menas att forskaren gar fran teorin via empirin till teorin
igen. Genom tidigare studier av teorin dr det oftast svért for forskaren att mota den
empiriska verkligheten som ett ”oskrivet blad”. Forskaren har i regel mer eller mindre
medvetet med sig nigon form av teoretiskt perspektiv som styr datainsamlingen.
Viktigt ar darfor att forskaren forhéller sig Oppen och later de empiriska iakttagelserna
fylla och/eller omformulera det teoretiska perspektivet (Johansson-Lindfors 1993,
s59).

Uppsatsen baseras pad en abduktiv ansats. Ansatsen motiveras med att det forst
inforskaffades teoretisk kunskap om problemomradet genom inldsning av statistik
over skaderisker, foretagsanalyser, tidigare forskning och annan litteratur. Med ett
teoretiskt perspektiv i bagaget moéttes empirin 1 form av arsredovisningar och
intervjuer. Direfter analyserades det empiriska materialet och kopplades till den
teoretiska referensramen.

2.2 Undersokningsmetod

Vid kvantitativ metod omvandlas informationen fran undersokningen till siffror och
méngder, varefter statistiska analyser genomfGrs. Metoden préglas av strukturering
och standardisering. Ny kunskap far inte leda till &ndringar i uppldggningen av
undersokningen. Informationen inforskaffas pa ett sitt som priglas av avstdnd. Fragor
och svar dr forutbestimda, utan hinsyn till om de for informationskéllan upplevs som
relevanta. Forskaren har inte mojlighet att bilda sig en egen uppfattning om den
enskildes situation eller de reaktioner som fragorna ger (Holme och Solvang 1991, s
76 ff.).

Uppsatsen baseras delvis pd en kvantitativ metod. Vissa siffror féorekommer vid
granskningen av fOretagets arsredovisningar och information som hidmtas frdn de
undersokta foretagens hemsidor.



Kvalitativ metod préaglas av forskarens egen uppfattning och tolkning av information.
Metoden efterstrdvar en helhetsbild som mdjliggér en dkad forstaelse for processer
och sammanhang. Kvalitativa studier priaglas vidare av flexibilitet. Det tar sig bland
annat 1 uttryck av att dndring av uppléggning under genomforandet av undersokningen
ar accepterat. Undersokningen priaglas vidare av ringa styrning fran forskaren samt av
Oppenhet for ny kunskap och forstaelse. Informationen samlas in under former som till
stor del 6ppna diskussioner. Informationskéllan har stor frihet att utforma sina egna
uppfattningar (Holme och Solvang 1991, s 76 {ff).

Uppsatsen baseras dven pa en kvalitativ metod. Motivet till vald undersdkningsmetod
ar att skapa en helhetsbild och 6kad forstaelse for foretagets nuvarande och framtida
situation. Vid personlig kontakt med fOretaget gjordes successivt lite &ndringar i
undersokningsplanen. En dppenhet for ny kunskap och forstaelse efterstravades. De
personliga intervjuerna hade formen av samtal, dir de intervjuade hade stor frihet att
formulera sig sina egna uppfattningar. Av materialet gjordes sedan relevanta
tolkningar. Statistik och foretagsinformation hdmtas ur ett stort material som gallrades
for att skapa en grund till helhetsbilden av foretaget.

2.3 Datainsamling

Datainsamling kan ske pa tva sitt, antingen genom insamling av primdra data eller av
sekunddra data. Primidra data dr sadan information som forskarna far soka och samla
in pa egen hand for den specifika undersokningens behov. Sekundéra data &r sadant
som redan finns insamlat och sammanstillt och som kan erhallas fran bland annat
bocker (Eriksson och Widerheim-Paul 1998, s 65).

2.3.1 Insamling av sekundirdata

Den sekunddra datainsamlingen bestod till en borjan av att sdka och inforskaffa
litteratur och artiklar inom &dmnet. Detta for att fa en grundliggande kunskap och
forstaelse for amnet. Granskningen far ses som en generell dversikt och forberedelse
till insamling av primédrdata. I forsta hand inforskaffades Autolivs &rsredovisningar
fran Internet.

2.3.2 Insamling av primiirdata

Den primdra datainsamlingen kom att inforskaffas genom telefonintervjuer.
Arsredovisningarna verifierades med telefonintervjuer. Syftet med den primira
datainsamlingen var bland annat att ta reda pd bakgrunden till utformningen av
arsredovisningen, foretagens nuvarande och framtida situation

Vid telefonintervjuerna verifierades vissa oklarheter och vid intervjuerna fanns ingen
uppgjord mall utan avsikten var att den skulle ha formen av informell diskussion dn
formella intervjuer. Darefter blev det nddvandigt att rensa bland materialet pa grund av
sekretess och etik mot intervjupersonerna. En allmédn hallning och ett s& objektivt
forhallningssatt som mdjligt till intervjumaterialet efterstravades.



2.4 Validitet och reliabilitet

God validitet definieras som franvaro av systematiska matfel. Det finns tva typer av
validitet, inre validitet och yttre validitet. Med inre validitet avses om undersdkningen
mater det den avser att médta (Lundahl och Skdrvad 1992, s 88 fff).

Det var av viktigt att fragorna som stilldes vid undersokningen speglade vad som
skulle undersokas och att rétt personer tillfrdgades. Konstateras kan att det insamlade
materialet 1 hog grad efterliknar uppsatsens delfragor. Eftersom det for foretaget togs
reda péd vilken effekt informationen hade pa den avgivna arsredovisningen féar det
anses att rdtt information insamlades. Utifrdn argumenten anses att undersokningen
har en relativt hog inre validitet.

Yttre validitet &ar forhdllandet mellan indikatorn (svaren) och det man méter
(verkligheten), alltsa om maétresultatet 6verensstimmer med verkligheten (Lundahl och
Skérvad 1992, s 89).

Det sammanlagda antalet rsredovisningar dr sex. Trots att det inte fanns mojlighet att
besdka Autoliv och granska verksamheten innefrdn pa grund av att Autoliv sade sig
inte ha tid att ta emot besok far det anses att resultatet speglar branschens verklighet.
Av allt att doma kan resultatet hanfora sig till andra underleverantorer pa andra platser
i Sverige. Det ér inte troligt att resultatet kan Gverforas till andra branscher, och
undersokningen har ddrmed en relativt 1ag yttre validitet.

Reliabilitet definieras som frdnvaro av slumpmadssiga métfel. En undersokning med
god reliabilitet paverkas inte av vem som gor undersokningen eller under vilka
omstdndigheter den genomfors (Lundahl och Skérvad 1992, s 89). Andra forskare vid
andra intervjutillfillen skulle fa exakt samma information om foretaget och dven tolka
informationen pa ett samma sédtt. Didrmed skulle resultatet bli samma.
Undersokningens reliabilitet dr darfor relativt hog.

Det att intervju skett efter olika former paverkade undersokningen genom att en
verifiering av vissa antaganden som fOrvdrvats vid undersdkning av
arsredovisningarna kunde goras. Svaren blev dock inte sa utforliga genom
telefonintervjuer. Mer utforliga svar och fler synpunkter hade troligen fatts genom
ytterligare personliga intervjuer av kunderna/bilfabrikanterna och Autolivs
informationsansvarige. En uppsats pa D-nivé dr tidsbegrédnsad till tio veckor.

2.5 Urval

Uppsatsen behandlar Autolivs drsredovisningar sedan 1994 och gor en allmin
vardering av koncernen och koncentrerar sig pad den svenska verksamheten. Den
storsta delen dr analyser av arsredovisningar och endast en liten del &r intervjuer. Det
finns inte mojligheter att studera Autolivs leverantdrer och kunder i nigon storre
omfattning annat &n genom &rsredovisningarna. Uppsatsen granskar dven till en viss
del SAAB, Volvo, Ford och GM: s é&rsredovisningar overskadligt for att fi en
forstaelse for branschen. En 6vergripande undersokning om svenska sdkerhetsaspekter
utfors.



2.6 Teoretisk och praktisk relevans

Tidigare forskning kring Autoliv avser endast hur foretaget borsintroducerades. Pé
grund av att det saknas forskning kring framtida effekter om den O&kade
globaliseringen hos svenska bilforetag bidrar uppsatsen till en mer total och djupare
forstielse for amnesomradet.

Uppsatsen har en teoretisk relevans eftersom den kan bidra till att utveckla och skapa
nya teoretiska kunskaper. Vidare har den en teoretisk anknytning eftersom den bland
annat behandlar motiv for ett foretagets sétt att agera samt vilka mdjligheter det finns
att expandera verksamheten.

Uppsatsen har dven en praktisk relevans eftersom resultatet utgdér grund for ny
kunskap och ny medvetenhet inom &mnesomradet. Ytterligare har den en praktisk
anknytning eftersom granskning gjorts 6ver foretagens arsredovisningar. Intervjuer har
dven gjorts om foretagens utvecklingsarbete och allminna kdnnedom om bilindustrin.



3 TEORETISK REFERENSRAM

3.1 Innovator eller likformig sett som en standard

Att standardisera dr att géra jimn, att stopa 1 samma form. Standard kan vara ndgot
positivt och dr praktiskt, forenklar vid ink6p och vid systembyggande. Standardisering
ar en form av samordning och styrning i samhaéllet och &r ocksé viktig for ett foretag.
Standard &r en sorts regler om vad som dr lampligt och tillatet, eller sa sdger den vad
som inte fir goras. Reglerna ir tinkta att aterkomma och anvéndas flera ganger, bade
vara repeterbara och reproducerbara. (Brunesson och Jacobsson 1998, s12 fff)

Standard: »Ett dokument uppriittat i samforstind och faststdillt av ett erkint organ,
som for allmédn och upprepad anvindning ger regler, vigledningar eller egenskaper for
aktiviteter eller deras resultat, i syfte att nd storsta reda i visst sammanhang.”

(SS-EN 45020)

Vilka &r mottagaren av en standard? Syftet &r att ndgra skall f6lja standarden eller i
vart fall 6vervéga att gora det.

Standardisering forutsitter ndgon som kan handla relativt sjdlvstidndigt. En aktor eller
enhet med klara grénser, visst oberoende, kontroll 6ver sina egna handlingar, egna mal
och resurser initierar en standard. (Meyer och Jeppersson, 1996). Denna aktor har
identitet, hierarki och rationalitet. Den svenska kvalitetsutmérkelsen gir inte till
foretag med de hogsta kvalitativa produkterna utan till foretaget med de bésta
processerna vad det géller ledning, styrning och arbetsorganisation. Standard ar
effektivt vid informationsdverforing och de utgdér en metod for samordning, for
forenkling och till sist den bésta 16sningen.(Brunesson och Jacobsson 1998, s 20 ft¥)

Argumentet mot standarder &r att likriktning ses ofta inte som onskvért och vi vill vara
olika som individer. Det strider mot att stater har demokrati, féretag ar innovativa och
att man forverkligar sig sjdlv som individ. Om alla ska gora lika, vilket blir utrymmet
for innovation och pa sikt ger det inga vésentliga nyheter i funktion, kvalitet eller
effektivitet. Man fraga sig om man anvénder en standard innebér det nyskapande eller
uppritthdller man en praxis? Standarder har strategisk betydelse for industriforetag,
etablerar man en felaktig standard kan foretagets dverlevnad hotas. En standard kan
vara ett sitt att nd framgang, en standard kan utvecklas som pa sikt innebér att man far
sdlja sin produkt. Om en sédkerhetsfunktion pd en bil blir standard har man plotsligt
hela marknaden. (ibid., s 25 ff.)

Olika slags regler kan bade paverkas av och péaverka forestéllningar om hur varlden ar
beskaffad men forestéllning kan inte alltid och a prior antas uppkommas och spridas
pa samma sitt som regler. (ibid., s28 ff.)

3.1.1 Kvalitet

Produktkvalitet dr att produktens egenskaper har tillforlighet. Kvalitet fir man genom
kundorientering, avgrdnsning av processer, en syn pa organisationer som styrbara
enheter, anviandning av métbara mal, en ledning som styr och kontinuerlig
dokumentation av varje process Ett foretag har behov av fasta principer for kvalitet,
service, innovationer och experiment och en fOrutsittning &r att denna verksamhet
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bygger péa expansion inte begransning. Samtidigt ska det finnas entreprendrsanda i en
bra organisation, att den dr kreativ och hela tiden experimenterar for att soka efter nya
produkter och affarsomraden.(ibid., s 33 fff)

Ett foretag/organisation kan ha problem med; att det finns for ménga varianter av
standarder. Problemen kan @ven vara bristande samordning och en bristande koppling
till anvindarna. Foretaget kan ha byrdkratiska begransningar men dven anvindandet av
strikta procedurregler dr ett hinder av utvecklingen iden takt som krivs av stater (EU),
leverantorer och anvéndare. (ibid., s 38 ff.)

Det kan finnas konflikter mellan man — kvinna — foretag — samhaélle — kultur och den
globala omgivningen. Mélkonflikter &r vanliga och eftersom dessa ar diffusa rader det
enighet vad som skall anses vara god kvalitet. Man maste skilja pa ett foretag med
vinstintresse och samhéllet med nollvision som mal. Mottagarens egen referensram
styr vad man tar till sig. En standard bor vara bra for alla men den som fo6ljer den gor
det i eget intresse. (ibid., s 46 ff.)

3.1.2 Experter

“En expert sdgs lite skdmtsamt vara den som gor alla misstag dels inom ett begrénsat
omréde, dels enligt preciserade regler. Men ockséd sddana som foljer regler kan forstas
vara experter.” (ibid., s135 f) Man maste skilja experter fran normer — som ar nagot
slags utvecklad gemensam kunskap som lagras i maskiner. Expertkunskap finns i
manniskor, 1 organisationer och i kunskapsarbetaren.(ibid., s 65 f)

3.1.3 Implementering

Mot kunskap verkar troghet och vanemaissigt handlande. Ska man folja en standard
ska det innebdra ndgon Overensstimmelse mellan produkten och den anvédnda
standarden. Man véljer mellan att &ndra praktiken eller presentera sin praktik sa den &r
lik standarden. Den som vill fordndra kan peka pé oklarheterna mot standarden och
den som inte vill fordndra kan hdvda motsatsen. En standard foljer man eftersom det
innebdr mindre motstand, visar att man &r 1 en viss beldgenhet och att man foljer ett
monster. Motsatsen dr aktorerna som uppfattar att reglerna kommer utifrdn. Man tar
rad frin andra, later andra styra till en del och man blir lik méngden. Foretag som vill
vara framgangsrika/innovativa kan folja de administrativa standarderna som bara
paverkar den inre verksamheten och agera sjilvstindigt vad det géller produkterna och
servicen. Samarbete forsitter att det verkar 1 bada riktningarna och man foljer samma
regler. Man kan utséttas for ett tryck inifran av anstéllda eller medborgare som rékar
tycka en viss sak som gor att ledningen tvingas folja detta. Ett foretag som sitter med i
kommittéer kan ibland hindra ndgot fran att komma fram. Det kan utvecklas en
standard som uppfattas som ogynnsam for foretaget och da hindrar man eller foljer
man den inte. (ibid., s 77 ff.)

Nér beslutsfattare tillhor samman kultur sa tror de pd samma normer som de flesta
andra anser som fOrnuftiga. Foretagsledningar med svag auktoritet anvénder
standarder for att f4 de anstéllda att gora som de vill eller att f& omgivningen att ta
atgirden till sig. Att anvdnda standarder kan vara ett sitt att inte ta ansvar. Man
uppfattar det som andra sidger och som manga gor som ritt och det dr mindre
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ansvarsfullt &n att fatta egna beslut. Individer och foretagsledningar som vill undvika
att ta ansvar anvénder sig av standarder. (ibid., 95 fff)

Likriktning dr en spridningsprocess som kan likna en epidemi och man smittas l4tt och
tar till sig det som sprids. Motsatsen dr immunitet att inte drabbas trots att man nas av
det som sprids. Det kan dock vara bra for till exempel ett mindre foretag att anvénda
ett utarbetat dataprogram for d& slipper man anpassningskostnader till den egna
verksamheten. Nar foretag ar 1 lagkonjunktur eller om organisationen ir i allmin
nedgéng eller i svérigheter kan den rddande standarden vara délig och en ny standard
behovs. Denna standard kan bli en syndabock och motverkas. Ett framgangsrikt
foretag bor ha en egen stark identitet med unika egenskaper och uppgifter. Det
forutsitter variation over tiden och att man har litt att ta till sig nyheter som péa sikt
kan leda till mervirde. Standarder passar bittre i vissa verksamheter &n andra, till
exempel vid koksinredningars métt.(ibid., s 161 ftf)

Standardisering gynnas av individualisering och globalisering. Standarder &r en
forutséttning for centrala, samhilleliga institutioner och har en o6verordnad och
generell karaktér som leder till sociala reformer. Men & andra sidan, aktérerna behdver
inte ha gemensamma vérderingar. Detta forankras i demokratiska principer och ger
mojlighet till debatt och process. Till sist ger det upphov till det inte minst viktiga
konkurrens. Marknader och standarder ger upphov till farre klagomal 4n vad som finns
1 hierarkier, dir man agerar mot Overheten. I en hierarki klagar man och far
information tillbaka. Foljer man en standard som andra foljer tar man mindre ansvar
an att gora pa ett eget unikt sétt. (ibid., s 161 ff.)

Sambhaille

Foretag Individ

Bild 1 Vixelverkan (Polesie, T 2001).

Denna figur visar att det dr en vixelverkan mellan samhillet, foretaget och individen.
(Polesie 2001)

En del normativa egenskaper kan inte sjilvklart legitimeras med rationella argument
utan endast med svaga argument i modern tid som till exempel tradition, samhéllsfara
med mera. De normativa egenskaperna fordndras dver tiden och det som géller idag ar
inte sdkert att det giller om femtio ar. Samhdllet ska ha en utveckling inte stagnation.
Ibland stdder och kompletterar parterna hierarki, marknad och standard varandra och
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ibland &r disharmoni mellan dem. Standardisering kan hdmna konkurrens och
fornyelse. (Brunesson och Jakobsson 1998, s 179 fff)

Marknaden kan inverka och leda till déliga 16sningar och délig samordning eftersom
foretagen redan gjort investeringar och inte vill forindra dessa. Aven om en standard
eller plan till exempel ”Nollvision” skulle innebira stora forbittringar for ménga kan
det vara svart for marknaden att acceptera den. (ibid., s 179 ff.)

3.2 Produktbeslut

I alla typer av foretag, frin det storsta multinationella till det minsta exportforetaget ar
produktbeslut av storsta vikt, i alla nivéer av ledningen. Dessa problem dr externt
komplexa for en firma som opererar pa manga frimmande marknader. Produktpolicyn
for internationell/exportforsdljning har tvd dimensioner;

e Produktplanering och utveckling
e Produktstrategi

Produktmixen beror pa sortimentet som foretaget erbjuder kunderna. Produktlinjer ar
produktgrupper som dr lika och har ndgot gemensamt och anvénds tillsammans, séljs
till samma kund, eller ar olika versioner av samma sak.

Japanska foretag fick pd 70-talet ledande stéllning pa den globala marknaden och det
berodde péd produktmarknadsutveckling i det komplexa produktsortimentet och i
marknadssegmentet. I dag ska foretag designa och producera produkter med hog
kvalitet med palitlighet. Nu med kvalitets- och milj6ledningsstandarder &r detta viktigt
for att bli framgingsrik. Nédr en géng en marknadsposition etablerats bor foretaget
arbeta mot en produktmarknadsdominans, dels genom produktutveckling, dels genom
marknadsstrategier som segmentering, serier och flexibilitet.

I slutet av 80-talet spred sig i Europa en vdg av foretagssamgéende for att dessa skulle
bli stora nog att hantera den dyra produktutvecklingskostnaden fo6r att fi nya
produkter. Ett foretag & andra sidan kan bli framgangsrikt genom att ha produkter som
ar bittre dn andras och slutligen kan foretaget etablera sig genom att ha kontroll
genom alla produktnivder dir slutprodukten &r en systemlosning. Man kan vara en
marknadsledare/innovatoér med forsdljningsmaximering och langsiktiga vinster genom
att silja unika produkter. I slutet av 70-talet centraliserade Ford utvecklingen av nya
bilar till det teknikcenter globalt som hade det storsta kunskapen om den speciella
produkten. Detta for att f4 professionalism och kontinuitet i produkterna. Spridningen
av produkterna beror dels placeringarna av marknad, teknologi och produkten.

Slutresultatet resulterar i1 vilken position i Bostonmatrisen produkterna hamnar, till
exempel Star, dog, cash-cow. Produkterna dr ocksd beroende av kundens behov och
onskemal. En annan faktor som &r viktig &r hur bra dr konkurrenterna. Faktorer som
paverkar dr var i produktlivscykeln man befinner sig; introduktion, tillvdxt, mognad
eller nedgangsfas. Det dr ocksd avgorande vilken grad av standardisering eller
kundanpassning produkten har. Detta paverkar hur bindningen av kunden blir. En hogt
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specialiserad produkt knyter kunden till sig eftersom det inte finns nagot alternativ.
(Albaum, Strandskov et al 1998, s 310 fff)

3.3 Kvalitets- och miljoledningssystem

Drivkraften for en standard kan beskrivas som en kaskadeffekt. Mekanismen som
orsakar detta dr kundens — koparens interna virde. En sofistikerad kopare begir
standard av sina leverantdrer som 1 sin tur begér det av sina leverantorer, vilket medfor
en kedjereaktion. Standardiseringsprocessen i sin tur beror pa ett behov av ordning och
reda 1 vérlden och behov som finns hos en tredje part omgivningen. Behovet av
standard &dr storst hos de stora foretagen som vill ha en jamn produktnivd. Dessa
foretag kan bygga upp ett eget internt TQM-system (Total Quality Management) som
leder till utmérkta produkter och ledningsegenskaper. Detta kan inte regleras med ett
system av principer och koncept utan det &r en individuell process for varje foretag. Ett
ytterligare led av utvecklingen av standard ar ISO 14000 som tittar pa miljoeffekter av
produkter, dess anvidndning, process/offentlig sdkerhet och inte minst viktigt
personalens sikerhet och hélsa. Standarderna forutsétter att foretaget bedriver arbetet
med stdndiga forbéttringar och att utvecklingen &r en uppgéende spiral. Arbetet
forutsitter ocksa att produktens livscykelanalyseras och att man infor olika
kontrollsystem for att hantera styrning av produkten och ledningens sitt att styra
verksamheten. (Rothery 1995, s 5 ff.)

3.4 EuroNcap-test

Vid det standardiserade europiska krocktestet miter man de skador som provdockor
far vid frontal- och sidokollisioner. Man testar forar- och passagerarstéillena och dar
maéter man skador mot huvud, nacke, brost, knd, larben med mera. Man kontrollerar
dven skador som kan uppstd pa en tredring och en 18 ménaders baby i vissa tester.
Dessa dr placerade i baksitet. Sedan undersdker man mojligheter att 6ppna dorrarna
efter en kollision. Man har dessutom tester som kontrollerar skador mot fotgéngare
som faller 6ver motorhuven pd bilen. Det finns tester dér en provkropp gar in frén
sidan och dr riktad mot “huvudet”, s& kallade paltest. Hogsta betyg dr fem stjarnor.
(www.euroncap. 2003)

3.5 Porters "Vardekedja”

Enligt Porter kan man inte forsta konkurrensfordelar genom att titta pa ett foretag som
en helhet. Porters virdekedja sonderdelar firman i dess strategiskt viktiga aktiviteter
for att man ska forstd kostnader och potentiella kéllor for differentiering. En del
foretag utfor dessa aktiviteter béttre dn andra. En firmas produkt blir en del av
koparens virdekedja. Basen for differentiering ér foretaget och dess produkters roll i
koparens virdekedja. Vilken roll styrs av kdparens behov. En 6kning och behéllande
av dessa konkurrensfordelar beror inte bara pd att man forstar foretagets virdekedja
utan dven hur foretaget passar in i det dverordnade vérdesystemet.
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Denna kedja beror pa historia, strategi och forverkligande. Hur foretaget &r placerat
beror pd hur man &r i forhallande till konkurrenterna. Agerar man i ett speciellt
segment medfor det att man tillverkar speciella produkter for just denna marknad.
Kedjan kan vidgas eller oOverflyttas till geografiska marknader och innebdra
konkurrensfordelar. Intergeringen av aktiviteter spelar en nyckelroll av dessa
konkurrensfordelar. Ingdr man dessutom ett samarbete med andra foretag kan detta
Oka dessa fordelar. Koalitioner kan ge positiva effekter. Varje foretag utfér en samling
aktiviteter som till exempel att designa, producera, marknadsfora, leverera och ge
service till produkten. Detta dr en virdekedja och dessa kedjor brukar variera mellan
konkurrenter. Det &r ett sitt att uppnd konkurrensfordelar. Man kan ha andra
produktlinjer, olika koOpare, vara aktiv pd andra marknader och ha andra
distributionskanaler.

Det finns samband mellan ett foretags védrdekedja och leverantdrernas kedjor och
kanaler. Dessa samband har effekter pd kostnaderna eller utférandet av firmans
aktiviteter. Dessa samband finns ocksd till koparens vérdekedja. Foretagets
differentiering beror pa hur forhallandet &r till kparens kedja. Dessa kedjor har fyra
dimensioner; segment, vertikal nivé, geografisk nivd och industrisektor.

Segment Variationer av produkter och kopare

Vertikal niva Aktiviteter som utfors inom foretaget 1 stillet for hos
leverantoren

Geografisk niva Inom vilka omrdden foretaget agerar

Industrisektor Inom vilken sektor foretaget dr verksamt

(Porter, M. E. 1998, s 32 ff.)

3.6 Lokalisering

I dagens bilindustri dr Just-in-time (JIT) och materialadministrativa system av storsta
vikt for att uppné kostnadseffektivitet. Lear Corp. levererar i Trollhdttan kompletta
saten till SAAB som monteras femton minuter efter det att sitet kommit in i fabriken.
(Foretagsvisning av SAAB, 2002-12-05). Underleverantdrerna till SAAB och Volvo
ar till storsta delen koncentrerade till de véstsvenska ldnen och Vérmland (SIND-
rapport 1 990:2, s 30 f). Dels ar det beroende pa JIT och dels pa grund av de allt mer
okande transportkostnaderna. Pa sikt 6kar dessutom mojligheterna for flexibilitet och
innovationer genom att det blir ekonomisk tillvéxt i den berorda regionen. Det for i sin
tur med sig att det utvecklas kunskap som snabbt kan dverforas mellan enheterna. I
dag éar tillverkningsfabriker mer beroende av leverantorsrelationer én tidigare. Det
finns ett vixande behov av hogkvalitativ produktion och av flexibla leveranser i en
omgivning av global konkurrens.(Larsson 1999) En MIT-studie (Materiel- in- time) av
bilindustrin pekar pa fem tendenser for leveranser av ingdende komponenter
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En reducering av leverantdrer till varje tillverkningsenhet
Outsourching — mer anvindande av externa leverantorer
Byte till kvalitetsleverantdrer

Mer vikt féstes vid informationsutbyte

Leveranserna sker oftare

(Womack, Jones et al. 1990)

Dessa tendenser gor att utvecklingen gér frdn marknadstransaktion och pris -
konkurrens till samarbete, fortroende och dmsesidigt beroende i relationerna mellan
kopare och leverantor. I bilindustrin globalt &r det en leverantdrskoncentration till
regioner dér bilfabrikerna &r beldgna. (Larsson 1999, s 30 ff. )

3.7 SWOT-analys

SWOT -analysen dr en genomgéng av foretags styrkor, svagheter, mdjligheter och hot.
Faktorer som kan paverka utvecklingen dr ekonomiskt klimat, marknad, och teknik.
Andra faktorer ar distributionskanaler, konkurrens och eventuell trafiksédkerhetspolitik.

Man gér igenom hur foretagets position och ser var hoten mot foretaget finns. (Kotler,
1996, s 79 ft.)

3.8 Fyrkantsmodellen

Intakter

Tillgangar Skulder

Eget
| c kapital

Kostnader Vinst

Diagram 2 Fyrkantsmodellen (Polesie, T 1995, s 29 fff)

Denna modell visar forhdllandet mellan ett foretags balans- och resultatrdkning. Man
kan se foretagets utveckling over tiden. Férdelarna med modellen &r att man kan fa en
overskadlig bild och se forhdllandet mellan tillgdngar, skulder, eget kapital, intdkter
och kostnader. Modellen visar d&ven samspelet mellan drift och finans déir driften star
for det inre och avser arbetet inom foretaget. Finanssidan stér i sin tur for det yttre och
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visar hur arbetet finansieras. Fyrkantsmodellen visar foretagets stillning vid en viss
tidpunkt och dess utseende blir individuellt for varje tidpunkt eftersom modellen visar
siffrorna 1 skala for just foretaget. Formen pa fyrkanten talar om fOretaget &r
kapitalintensivt eller inte. En hog och smal rektangel visar att foretaget har mycket
anldggningstillgdngar i forhallande till omséttningen. En lag och bred rektangel visar
att man har stor omséttning och fa anldggningstillgdngar. Denna modell &r bra att
anvinda om man vill se foretagets utveckling ar fran ar. Man kan dra ett streck i denna
rektangel och fi sambandet mellan drift och finans. Dar driften &r kostnader for
avskrivningar, 16ner och varor med mera. Finans visar hur man finansierar detta och
satter ett viarde pa driften i pengar. Man ska tinka pa att det &r driften som genererar
foretagets mervarde men a andra sidan skulle inte det kunna skotas utan finansiering.
(Bengtsson, Laurin 2000, s 21 {f.)

Arsredovisningar ir ett sétt granska foretaget utifrin fran finanssidan men for att f3 ett
grepp hur foretagets framtida utveckling kommer att se ut méaste man komma in i
organisationen péd négot sitt och se driftsidan som en dimension for foretagets sétt att
vara en going concern. (Polesie 1995, s 51 f)

3.9 Finansiella nyckeltal

Genom att man gor en nyckeltalsanalys far man ett resultat och en 6verblick som visar
hur foretaget utvecklats dver tiden. Dessa nyckeltal kan sedan jamforas med branschtal
och d& ser man om foretaget dr béttre eller simre &n branschen. En isolerad siffra
saknar betydelse och det giller dven for enstaka nyckeltal. Man behdver jaimfora flera
siffror for att avgora om det gér bra eller daligt for foretaget. Visentliga nyckeltal for
en fOretagsvirdering &r de som beskriver lonsamhet och effektivitet, finansiell
stallning och likviditet.(Bas Nyckeltal 1998, s 29 fff)

Réntabilitet pa eget kapital (Re)

Resultat efter finansnetto — skatt
Genomsnittligt eget kapital

Réntabiliteten péd eget kapital dr ett sammanfattande matt pd hur foretaget har lyckats
under aret. Far man en hog skuldsittningsgrad och dr avkastningen lag pa eget kapital
bor man tinka sig for innan man investerar i foretaget.(ibid.) Man kan sétta dessa tal i
jamforelse med varandra och jamfora dem med andra foretag inom branschen. P/E-
talet far man frdn borsen och sedan far man ett bokfort virde pa aktien som man kan
jadmfora med marknadsvirdet. Det bokforda vérdet bor vara hogre eller lika med
marknadsvirdet. (Hedevéag, R 2003)

Re x P/E-tal = P/EK
Réntabilitet pa sysselsatt kapital (Rsyss)

Rorelseresultat efter avskrivningar - rinteintikter
Genomsnittligt sysselsatt kapital
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Med sysselsatt kapital menas totalt kapital minus ej rintebdrande skulder. Man kan se om
rantabiliteten racker for att bdra bankrantan eller kostnader for 6vrigt avkastningskrdvande
kapital. (Bas Nyckeltal 1998, s 104 f)

Kapitalets omsittningshastighet (KOH)

Omsittning
Tillgdngar

Kapitalets omséttningshastighet méter den inre effektiviteten, dir ett stort tal visar pa
stor effektivitet. En svag Ionsamhet kan till exempel bero pa hur man binder ett stort
kapital i forhdllande till verksamhetens omfattning (ibid., s 45 ftY).

Vinstmarginal (VM)

Rorelseresultat efter avskrivningar + finansiella intikter
Omsittning

Vinstmarginalen maéter lonsamhet och yttre effektivitet och dr ett tecken pé
lonsamhets- utvecklingen. Man ser hur mycket som aterstir for att tdcka
rantekostnader och nddvéndig vinst. (ibid., s 50 ft.)

Soliditet

Eget kapital + 72 % av obeskattade reserver
Totalt kapital

Soliditeten visar foretagets eget kapital 1 forhdllande till det frimmande kapitalet och
foretagets betalningsforméga pad langt sikt. Betalningsformégan visar hur foretaget
klarar av att mota motgangar. (Bengtsson, Laurin 2000, s 28 f)

Sjéilvfinansieringsgrad

Kassaflode fran rorelsen
Investeringar

Nyckeltalet ger en indikation hur foretaget kan finansiera nodvindiga investeringar. Ar
talet 100 eller 6ver behdver inte nya lan tas eller en nyemission goras. (ibid., s 28 f)

Kassalikviditet

Omsiéttningstilledngar — varulager
Kortfristiga skulder

Nyckeltalet beskriver betalningsformagan pa kort sikt. Talet behdver vara minst 100
procent. Ett hogt tal tyder pa att man saknar investeringsmdjligheter eller att man
avvaktar gynnsamma sadana. (ibid., s 29)



4 EMPIRI

Empirin dr upplagd som en trattmodell” ddr man gar fran den globala marknaden till foretaget efter
en inledning om Autoliv.

4.1 Autoliv

Autoliv som foretag startade 1956 med produkten trepunktsbiltet. Foretaget koptes
sedan upp av GriagnesWeda AB for att sedan Overgd till Electroluxkoncernen.
Borsintroducerades som eget foretag 1994 pd Stockholmsborsen. 1997 gjordes ett
samgdende med amerikanska Morton Asp och den nuvarande foretagsformen
Autoliv Inc. trddde i kraft. Foretaget tillverkar sédkerhetsprodukter till bilindustrin och
ett exempel dr Airbags vars storlek vid utlosning gar att reglera efter vikt hos
biltrafikanten, bdde pé forarsidan och pa passagerarsidan. Antalet anstéllda &r 30 100
stycken och av dessa arbetar 2 500 stycken med forskning och utveckling. Foretaget
har 80 stycken fabriker i 29 ldnder. Det finns 20 testanldggningar for olyckor i nio
lander.

Autolivs afférsidé ar att utveckla, producera och silja system globalt for reducering
av skadorna for biltrafikanten och fotgéngare samt forsoka undvika trafikolyckor.
(Autoliv Arsredovisning 2002)

4.2 Handelser av betydelse ar 2002-2003

e [ april 2002 forvérvar foretaget Vistoen, en elektronikkomponentleverantor
till airbagen 1 USA.

e [ juni beslutas det om byggandet av en fabrik i Shanghai, Kina 1 samarbete
med Shanghai GM, Dongfeng Citroén Corp. och Shanghai VW.

e [ juli far Autoliv utmérkelser for att ha varit bésta leverantor till Toyota,
Japan och Mitsubishi i Nordamerika.

e [ augusti tar Autoliv 1 bruk leverantorsinternetportalen APP (Autoliv Partner
Portal).

e [ oktober Oppnas en ny fabrik i Korea. Kunderna &r Hyundai, Kia,
Ssangyoung Motor och GM/Daewoo.

e [ november far Renault, Mercedes och SAAB: s nya modeller fem stjarnor
(hogsta betyg) i EuroNCAP. Foretaget stdnger tva fabriker i Nordamerika.

e [jan 2003 6ppnar foretaget en bilbéltesfabrik 1 Polen och kunderna & BMW;
Daimler-Chrysler, Ford, Opel och Volkswagen.

e | mars fir tvd fabriker det amerikanska Shingopriset for “Excellence” i
tillverkningen. Under denna ménad koper foretaget den franska
airbagtillverkaren ”Livbag” med 2 100 anstillda norr om Paris.

e [ april startar ett Joint Venture for en ny fabrik i Kina dar Autoliv har 59 % av
andelarna. Kunder dr Audi och Volkswagen.

(www.Autoliv.com. 2003)

19



4.3 Den globala marknaden

Personbilstillverkning i vérlden har fyra storre sektorer som star for forsiljningen. En
tjugondel av forsdljningen sker i1 utvecklingslinderna trots att tre fjardedelar av
vérldens befolkning bor i dessa ldnder. Dessa ldnder saknar kopkraft i form av
kapital och denna marknad kommer inte att vixa inom en overskadlig tid. Foljande
hot finns mot nybilstillverkningen; koldioxidsemissionerna, knapphet av drivmedel
och knapphet av vignitet. F6ljande mdjlighet finns att 39 % av de svenska kvinnliga
korkortsinnehavarna har bil och 75 % av de manliga. (Hagman, O 2000, s 17 ff.)

Markad i % O Nordamerika

W Vasteuropa

OJapan

O Asien och Stilla
havet

M Latinamerika

OCEE/CIS

| Ovriga

Diagram 3 Den globala bilhandelsmarknaden i % (Polesie, T 2003)

I dag finns det en dverkapacitet hos tillverkarna. I USA svarar GM och Ford {or 80
% av produktionen. I Japan finns tva tillverkare som &r storre och i Europa ér de sex
storsta foretagen; VW, Fiat, Renault, Peugeot-gruppen, Ford och GM lika stora.
(SIND-rapport 1990:2, s 15 fff). Antalet fordon som arligen tillverkas &r runt 50
miljoner stycken och den marknad som nu expanderar ir Kina.
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Foretagsgrupperingar

Diagram 4 Foretagsgrupperingar (biltillverkarna) i % (Polesie, T 2003, s 254)

GM ir storst (15 %), foljt av Ford, Toyota, VW, Nissan Renault och
DaimlerChrysler. (Polesie, T. 2003)

De stora biltillverkargrupperingarna visar foljande vinstutveckling:

GM X / Vint
Ford AW Yl Vint
Toyota Wl Wl Uppét
Volkswagen . N Nedat
Renault, Nissan A V Viant
Daimler Chrysler AW Nedat
PSA Vol Val Uppat
Fiat N N Nedat
BMW / 7 Uppét

Diagram 5 Vinstutveckling for biltillverkarna (Polesie, T 2003, www.vw.com, www.gm.com. )
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Béde GM och Ford verkar ha vént sin negativa trend. VW, DaimlerChrysler och Fiat
ar fortfarande inne i en negativ trend och for dvriga stora grupper visar en positiv
uppgéende vinstutveckling. De traditionellt amerikanska foretagen har genomfort
omstruktureringar och sagt upp anstidllda. Ford avskedade 35 000 personer och
DaimlerChrysler 25 000 personer under aren 2001-2002. Man kan sdga att
bilforetagen 1 stort blir globala och soker samordningseffekter som att utnyttja
gemensamma leverantdrer och komponenter. (Polesie, T. 2003)

4 4 Biltillverkarna/kunderna

4.4.1 General Motors

Foretaget har dragit ner sin tillverkningskapacitet men gjorde under april 2003 battre
tillverkningssiffror om man rdknar om dem mot foregdende ar. Det dr framst i det
mer exklusiva segmentet verksamheten expanderar. GM hade pa grund av minskande
forsdljning i Nordamerika minskat sin avkastning frén 28 % till 26,2 % beroende av
marknaden minskat dir och 1 Europa 6kade man. (www.gm.com. 2003)

4.4.2 Ford

Man har erbjudit anstéllda aktier och kvalitetstinkande for foretaget &r viktigt.
Numera samlar man de viktigaste leverantorerna i regelbundna moten. Ford har
dessutom under 2000 fatt betala ut Over en miljard for utbyte av daliga
Firestoneddck. Nordamerika &r den viktigaste marknaden och svarar for 70 % av
intdkterna. Efter att gjort daliga resultat ndgra ar vinde man trenden 2002 och nu
forsta kvartalet 2003 gjorde man en vinst pa Over 800 miljoner USS.
(www.Ford.com. 2003)

4.4.3 Toyota

40 % av forsdljningen dr i Japan, 32 % i1 Nordamerika och 13 % i Europa. I Nord-
amerika har Toyotas SUV tagit tio % av den amerikanska marknaden. Foretagets
nackdel dr att man kanske inte dr ett sd utpriglat kvalitetsfordon. Man satsar mer pa
kostnadseftektivitet och rétt pris for ritt kvalitet. (Polesie, T 2003, s 291 ff)

4.4.4 Volkswagen

Storsta markanden &r i Europa och foretaget har lange varit verksamt i Sydamerika.
Foretaget har ett véldigt brett produktsortiment med bilar 1 alla segment. En stor del
av foretagets tillverkning sker i de forna Oststatslinderna och dir tar foretaget
marknadsandelar. (www.volksvagen-iv.de. 2003)

4.4.5 DaimlerChrysler

Foretaget dr ett kluvet foretag, dir Daimler Mercedes stir for en sektor med hog
prestanda och exklusiva fordon. Denna sektor dr tysk och toppstyrd och Chrysler den
amerikanska grenen dr mer for den breda allminheten och massproducerar fordon.
Det har blivit kulturchockar i organisationen. P4 sikt kan detta fa samma effekter pa
resultatet som BMW: s kop av Rover medforde med en forlustverksamhet. 52 % av
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foretagets forsiljning sker i USA och 31 % i Europa (hélften i Tyskland). (Polesie, T
2003, s 215 ff)

4.4.6 Renault - Nissan

For foretaget stér biltillverkningen for 70 % av omséttningen och reservdelar f6r 30
% av omsittningen medan hilften av vinsten kommer fran reservdelarna. Genom
samgdendet med Nissan har fOretaget borjat utnyttja samordningseffekter mellan
foretagsgrupperingarna som att anvidnda gemensamma plattformar. 50 % av
forsdljningen sker 1 Visteuropa, 30 % i Japan, 15 % 1 Nordamerika och 10 % i Latin
och Sydamerika. Man har under 2002 startat fabriker i Mexico och Brasilien. (ibid., s
239 ft.)

4.4.7 PSA

Peugeot och Citroén har tidigare fokuserat sin tillverkning framst till Vésteuropa.
Man har fabriker i Sydamerika och har numera intrétt pd den kinesiska marknaden.
Centraleuropa haller pd att bli en allt mer viktig marknad och man har startat
tillverkning 1 Tjeckien, Ungern och Polen. Foretaget ingick &r 2002 en allians med
BMW att ta fram en ny mindre bensinmotor till BMW: s Minifabrikat. PSA har inget
direkt premium stdmpel. (ibid., s 183 ff.)

4.4.8 Fiat

Fiat dr inne i en negativ trend och en friga som stills &r om General Motors kommer
genom sin allians med foretaget att dta upp det i framtiden. Foretaget har ett brett
produktprogram med varumérket Ferrari i toppen. Fiat later en hel del av sin
nybilsutveckling ske genom egen intern datorsimulering och detta ska pa sikt leda till
bittre och snabbare modeller tas fram i verksamheten. GM har Joint Venturebolag
med foretaget inom inkdp, motor- och vixel-ladskonstruktion. (ibid., s 53 ff.)

4.4.9 BMW

Foretaget har numera en positiv trend efter avvecklingen av Rover till Ford. Lear
som dr en betydande underleverantdr till den svenska fordonsindustrin ingér i
foretagsgruppen. BMW gér bra for att de satsar framst pa mer exklusiva fordon.
Numera kommer 30 % av intdkterna frin USA och hélften av dessa stir BMW: s
SUV X5 for. Den tillverkades 1 éver 100 000 exemplar ar 2002 i South Carolina.
Foretaget liknade tidigare Volvo i storlek och har numera vixt genom tillverkning av
mirket Mini. 50 % av intdkterna star Europa och USA {6r. Foretaget har en stark
dgarfamilj — Quandt som stér for over 40 % av aktieinnehavet och familjen har ett
starkt inflytande Over foretaget. Manga av Tysklands toppar inom néringslivet har
borjat inom foretaget for att sedan ga vidare. Nuvarande VD har ett starkt inflytande
over foretaget men syns inte mycket utanfor verksamheten. (ibid., s 79 ff.)

4.4.10 SAAB

Foretaget hade 8500 anstéllda vid slutet av ar 2001 och ingar i GM — koncernen.
2001 inleddes en produktsatsning, SAAB 9-5 uppgraderas och en ny konceptbil
SAAB 9X lanserades. Bilen kombinerade sportighet och praktisk funktion. Aven
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aterforsdljarndtet uppgraderas. Bilmodellen SAAB 9-5 fick en rad topplaceringar
som kvalitetsfordon i1 externa métningar. I Trollhdttan tillverkas drygt 100 000 bilar
och i november 2002 togs en monteringsanlidggning i drift. Foretagets soliditet har
okat och ligger pa runt 20 % men 2001 gjorde gruppen ett minusresultat pa 322 Mkr.
(SAAB Arsredovisning 2001)

De viktigaste marknaderna dr USA, Sverige, Storbritannien, Tyskland och Spanien
och SAAB 9-5 svarar for 50 % av forsdljningen. Modellen ér enligt EuroNCAP en av
de sdkraste bilar som testas. SAAB: s aktiva nackskydd minskar risken for svéra
nackskador med 75 % vid bakidndeskollisioner (ibid.). Foretagets inkdpsverksamhet
och nyutvecklingen av motorer och vixellddor ar flyttat till Joint Venturebolag gt av
GM och Fiat och personalen ar delvis placerad 1 Trollhédttan. Huvudkontoren ligger i
Turin, Italien. Ett FoU-bolag for utveckling av teknikldsningar placerades ar 2001 i
Molnlycke. Bolaget édr dven detta ett samarbete mellan GM och Fiat. Etableringen ér
ett steg i GM: s premiumsatsning. (Hejnegren, J. 2003)

4.4.11 Volvo

I Sverige var ca 17 700 anstillda ar 2001 och foretaget ingér 1 Fordkoncernen. Volvo
lanserade den nya stadsjeepen XC90 pa bilsalongen i1 Detroit och den var en produkt-
framgang. I Goteborg tillverkas 136 000 stycken av totalt 420 000 stycken bilar och
ovrig tillverkning sker dels i Gent, Belgien och dels i Born, Holland. Soliditeten ar
39 % och resultatet fore bokslutsdispositioner och skatter var 4,6 miljarder kr.
Europa och Nord- och Mellanamerika ar viktigaste marknaderna och svarar for 90 %
av forsiljningen (Volvo Arsredovisning 2001). Av Volvos totala forsiljning 1997 var
1,3 % forsiljning i Central och Osteuropa som pa sikt ir en vixande marknad.
Ostblocket (Tidigare COMECON) stod 1991 for en 1/3 av virldens produktion och 9
% av virldshandeln. (Johansson, K.1998, s 3) Bilarna har fatt hogsta betyg i
Folksams statistik. (www.Folksam.se. 2003) Konstruktionen och utvecklingen av
bilarna sker i Goteborg. Rationaliseringar har gjort att man anvidnder mer
gemensamma komponenter frin koncernen med ldgre kostnad per bil som f{6ljd.
(Volvo Arsredovisning 2001)

4.5 Underleverantorer till bilindustrin

Mindre och medelstora foretag har for liten omséttning for att uppna skalfordelar.
Marknaden har delvis flyttats frdn Sverige eftersom bdde Volvo och SAAB har
utldndska dgare och hos dessa foretag soker man samordningseffekter och kompletta
system. Svensk bilindustri gor ungefir 65 % av sina inkOp hos svenska
underleverantorer. Av 212 undersokta leverantdrer hade endast tolv en “utlandsk”
biltillverkare bland sina fem storsta kunder.

Foljande faktorer sdgs vara avgdrande for framtiden hos de svenska leverantdrerna;

Marknadstillvéxt och konkurrensforutséttningar

Strategival hos Volvo och SAAB av var tillverkningen sker geografiskt
Mojligheter till samarbete med andra bilforetag

Forandringar av inkdpen hos bilforetagen

Anpassningsformaga till ovanstdende fordndringar
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e Svenska foretags konkurrenskraft i jamforelse med utlindska foretag

Foretagen maste dessutom hora till tva eller tre bésta for att radkna med att fortsitta att
vixa. (SIND-rapport 1990:2, s 29 ff.)

4.6 Marknad - Autoliv

Foretagets fraimsta marknad ar Europa (53 %), f6ljt av Nordamerika (33 %), Japan (9
%) och Ovriga svarar for 5 % av verksamheten. Marknaden &r 12 miljarder US$ och
Airbags stir for 50 % av marknaden, bilbdlten for 30 % och elektronikdelen for 20
%. 1 Europa har 90 % av nytillverkade fordon Airbags pé forarsidan och 80 % pa
passagerarsidan. Siffrorna dr lika for Japan och i resten virlden gors denna
installation 1 hilften av fordonen. Autoliv har en tredjedel av den globala marknaden.
Ingen av de stora bilkoncernerna har en storre andel cirka 20 % av fOretagets
forsdljning och inget tillverkningskontrakt svarar for mer dn 4 % av forséljningen.
Av dessa svarar Ford for 23 %, GM for 15 %. Renault for 13 % och DailmerChrysler
for 9 %. (www.Autoliv.com. 2003)

4.7 Produkter

Foretagets viktigaste produkter dr sékerhetsbélten, airbags, rattar, whiplash-skydd och
luftfyllda draperier. Scdkerhetsbdltena har vidareutvecklats sedan starten 1 Vargarda
1956 med tvépunktsbiltet, via trepunktsbiltet till idag; 3+2-punktsbiltet. Detta bilte
har blivit framtaget for att minska skador vid rundslagning. Det ar ett extra 2-
punktsbilte som monteras fran andra sidan in i ett 3-punktsbdlte och férhindrar
passageraren att glida ur det vanliga 3-punktsbiltet. Detta 3+2-punkts sékerhetsbilte
minskar dven skadorna vid frontalkollisioner.

Airbags finns idag 1 bilarna vid forarsitet 1 90 % av de europeiska och japanska
bilarna, framfor passagerarsitet i 80 % av de europeiska bilarna och i olika typer av
sidokrockskydd. I dag finns 1 vissa bilar airbags som blases upp till olika storlek
beroende av bilinvanarens storlek. Den senaste uppfinningen &r anti-glid-bagen som
ar tillverkad av ndgon typ av metallskivor och forhindrar glidning sa att
sakerhetsbaltet skyddar béttre och bagen reducerar skador pa backenet. En annan
viktig produkt &r rattar dir olika typer av airbags monteras in.

Whiplash-skydd som framtogs ihop med SAAB 1998 och ér ett nackskydd som
minskar skadorna vid en kollision mot fordonets bakénda. Samt Lufifyllda draperier

som reducerar riskerna med livshotande huvudskador vid sidokollisioner med mer dn
50 %. (ibid.)

4.7.1 FoU

Autolivs FoU-arbete idag gar delvis ut pa att ta fram utrustning som ska forhindra
kollisioner till exempel infrardda kameror som forldnger sikten vid morkerkérning
och sensorer som kénner av hastigheter och gor att sikerhetssystem som &ar
monterade 1 bilen aktiveras tidigare vid kollisioner. Man har dven tittat pd hur
dlgolyckor sker och hidr kan man tdnka sig att den infrardda kameran far en
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vidvinkeleffekt 1 stdllet och arbetar ut mot omgivningarna. Sedan finns
sakerhetsutrustningar for kollisionstillfdllet till exempel forstrickning av biltet en
eller tva sekunder tidigare vid kollisioner. Smarta sikerhetsbélten som regleras efter
storleken hos individen och som striacker biltet 15 cm med en géng vid en kollision
med hjilp av en tdndanordning som aktiveras.

Sedan forsoker man reducera skador hos fotgingare som faller 6ver motorhuven med
en huv som hdjs upp en bit vid en kollision sé fallet inte blir sa hart och stumt. Sist
men inte minst ’Volvo-on-call” — ett GPS navigationssystem och mobiltelefon som
ser till att riddningsteam vet var bilen befinner sig nir olyckan intréffat. Hjdlpen nar
fram snabbare. (ibid.)

4.8 Kvalitets- och miljoledningssystem

Branschen hade kvalitetsproblem vid millenniumskiftet. Exempelvis Firestone
aterkallade i1 september 2000 6,5 miljoner ddck som var av sdmre kvalitet och startade
ett kvalitetsprogram for att forbittra dickkvaliteten. Ar 2001 gjordes en uppgorelse
med motparterna om det skadestdndsansprak detta resulterade i. (www.Firestone.com.
2003) Continental, en annan dédckfabrikant har under 2002 bytt ut dick med sdmre
kvalitet pd Fords fordon. Ford tréffar regelbundet sina viktigaste leverantorer och ger
ut priser till den leverantor som skott sig bdst under aret for att hdja sin interna
kvalitet. (www.Ford.com. 2003) SAAB anstéllde 1998 en av Volvos kvalitetschefer
for att forbdttra kvaliteten inom foretaget infor den dd kommande satsningen pa
modellen SAAB 900/9-5.

Autoliv arbetar efter nollfels — kvalitetspolicy. Man forsoker forhindra att felaktiga
produkter nar ndsta niva i tillverkningskedjan. Kontrollpunkter finns vid kritiska
tillverkningsmoment for att forsékra sig om en 100 % kvalitet. Foretaget har olika
styrningssystem som ser till att kvalitetsarbetet haller hog nivd och dessa system
kontrolleras arligen. Foretaget introducerade programmet ”Sex sigma” ar 2001 for att
ytterligare hoja kvaliteten inom foretaget. Man utser numera “Champion” inom
foretaget. (www.autoliv.com. 2003)

Miljoarbetet inleddes 1996 och man f{Orsoker stdndigt forbéttra véirdena som
uppméts. Man ser pa effekter vid tillverkning och effekter hos produkter och man
jamfor externa leverantdrer. Numera foljer man EG-direktivet av ELV (End of Life
of Vehicles) for att vara en av bilindustrins mest avancerade leverantdrer. I december
2002 antog dven foretaget vissa Etiska regler. Dessa regler géller bland annat vid
upphandling. (ibid.)

4.9 Leverantorer av komponenter

Autoliv anvénder sig dels av egentillverkade produkter och komponenterna till dessa
produkter kops in pé ett sé tidigt stadium som mojligt. Cirka 30 % av den egna
produktionen dr beldgen i linder med l&g arbetskostnad, dels for att reducera
kostnaderna men ocksd for att oka kapaciteten. Man Oppnade under 2002 en
bilbéltesfabrik i Polen. Foretaget dger Livbag som gor utlosningsmekanismen for
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sidokrockskyddet och NCS som gor mikrogasgeneratorer dels for sidokrocksskyddet
och dels till bilbéltena. Dessa foretag dr beldgna i Paris, Frankrike och de exporterar
aven till andra tillverkare. (www.Autoliv.com. 2003)

FOV som tillverkar den belagda véven levererar till syfabriker for airbags i Polen
och Portugal. Autoliv kopte ar 2002 en global amerikansk elektronikkomponents-
tillverkares tillverkning och utveckling av kontrollenheter och sensorer for airbags
och andra sdkerhetskomponenter 1 Michigan, USA. Det amerikanska bolaget hade
aven tillverkning i Portugal som flyttades till tillverkningsenheter dgda av Autoliv.
Samma ar dppnade man édven tillverkning i Kina och Korea. (ibid.)

4.9.1 FOV

FOV ér en av Autolivs lokala underleverantorer. FOV ingar i borsbolaget Latour som
dels har en investmentverksamhet och dels bestar av de tre grenarna; Specma, PM-
luft AB och Almedahls. Specma sysslar med specialverktyg, hydralikledningar och
bygger linjer. I denna del ingar Hultafors tumstocksfabrik och Dayco 1 Ulricehamn.
PM-luft AB (Kvidnum) sysslar med fliktar, luftkonditionering och filter. Med
filterverksamheten finns en lank till textilgrenen. A/medahls AB bestér av en textildel
som har ett gemensamt centrallager i Dalsjofors som distribuerar samlade sybehor,
garner och textilier till gruppens kunder. De producerade foretagen dr enbart FOV
och Almedahls i Kinna.

FOV bestér dels av en beklddnadsdel och dels en teknisk del och grenarna svarar for
ungefdr hélften av omséttning var. Beklddnadssidan har en stor kund — Goretex och
agenter ute i Europa. FOV levererar till de svenska foretagen Craft, Haglofs och Peak
Performance. Produkterna ér tillverkade i1 syntetfibrerna polyamid och polyester och
ger funktion med mervérde till exempel tyg som andas. Man tillverkar i sma serier
och med funktionella vivar.

Den tekniska delen dir Airbagvdven svarar for 40 % av bolagets totala omsittning,
har @ven Trelleborg som stor kund. De tillverkar bérare i gummi och slutligen har
man det gamla varumérket A/melon, belagda PVC-produkter. Kunderna i Europa
dominerar och frimst da i Skandinavien, Tyskland och England. (Johansson, M.
2003)

Airbagviven

Viven star for 40 %, 150 miljoner av FOV: s totala 360 miljoner i omséttning.
Garnet levereras frdn Dupont eller Aquarius och ar polyamidgarn. Det vévs till en
vdav som kan ha specialegenskaper som dubbla garnstyrkan, virmereflekterande eller
isolerande egenskaper. Sedan tvittar man bort spilloljor och klister och 16ser ut
krympen sé att vdven blir titare. Man beldgger darefter viven med silikonpasta som
stryks pa med en kniv och sedan gir vdven igenom viarme. Man héller pd att infora
en ny tillverkningsmetod diar man dven later vdven ga runt en vals efter pastrykning
av silikonpastan (likt gummibeldggning). Det dr for att oka prestandan och
kvaliteten. Vdven blir mindre kénslig for ojamnheter 1 viven.

Viéven viger ca 180 — 250 gram per kvadratmeter och dr i princip lufttit efter
beldggning. Bagen som sys kombinerar ofta anvéndning av tva eller flera vivar.
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Tyget i ytterskalet &r litt och tyget i innerdelen som &r fOrstirkt for att klara
sprangexplosionen vid utlosningen. Detta tyg ska inte bdrja smélta och ge upphov till
brannskador i till exempel ansiktet.

Priset dr inte avgorande ndr man viljer FOV som leverantor och det gar att hitta
billigare leverantérer men FOV vill ge ett mervérde till exempel kvalitet eller andra
specialegenskaper pé produkten som gor att man blir konkurrenskraftig. Tidigare har
Autoliv tagit hela tillverkningsvolymen men numera har man tva till tre nya kunder
pa gang ibland annat Tyskland. En dr ett bagsomnadsforetag. Almedahls har ca 4-5
% av viérldsmarknaden av airbagvdv och ovrig vévtillverkning sker i omgivningarna
till bagsdomnads-foretagen. Industrin forsoker undvika att skeppa och transportera
gods och dessutom vill man minska ledtiderna. (ibid.)

4 .10 Konkurrenter

Autoliv har tre storre konkurrenter. De 4r TRW (USA), Takata (Japan) och Breed
(USA). TRW dér ett borsbolag och svarar for 25 % av marknaden. Foretaget producerar
aven andra produkter for bilindustrin och har en stor flygindustrisektor. Takata &r ett
familjedgt foretag som kopt in sig pd den tyska airbag och ratt marknaden och fick
med detta 20 % av marknaden. Breed som 4gs av langivarna har 10 % av marknaden.
Resten fordelar sig lokala tillverkare, mestadels 1 Japan, Korea, USA och Brasilien.
Sjilv har Autoliv en tredjedel av den globala marknaden. (Autoliv Arsredovisning
2001)

4.11 Fyrkantsmodellen for Autoliv

1994

Detta ar introducerades foretaget pd Stockholmsborsen. Foretaget hade en
nettoomséttning pa nio miljarder kronor. Vinsten var 430 miljoner kronor och
foretagets tillgdngar var 4,9 miljarder kronor. 1013 miljoner var materiella
anldggningstillgangar (AT) och det egna kapitalet var runt 2 miljarder. (Autoliv
Arsredovisning 1994)

1996

1996 hade foretaget en nettoomséttning pa 11, 6 miljarder kronor och vinsten var 760
kronor. Foretagets tillgangar hade véxt till 7,2 miljarder kronor och av detta var ca 2,1
miljarder materiella AT. Det egna kapitalet var runt 3,1 miljarder. (Autoliv
Arsredovisning 1996)
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1998

GW

Aret innan koptes det amerikanska bolaget Morton Asp och Autoliv Inc. bildades. Det
resulterade 1 att foretaget fick en Goodwillpost pa 13,3 miljarder. Det egna kapitalet
var 14,9 miljarder. Foretagets tillgangar inklusive GW var 29,6 miljarder kronor. De
materiella AT hade dkat till sju miljarder. Foretaget hade en netto-omsittning pa 28,1
miljarder kronor och vinsten var 1,5 miljarder. (Autoliv Arsredovisning 1998)

2000

GW

Ar 2000 omsatte foretaget runt 37,5 miljarder kronor och vinsten var 1,5 miljarder.
Tillgangarna var 37,1 miljarder och materiella anldggningstillgdngarna 7,9 miljarder.
Det egna kapitalet var 17,4 miljarder och GW var 14,3 miljarder. (Autoliv
Arsredovisning 2000)
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2002

GW

Forra aret omsatte Autoliv 43,3 miljarder kronor och man gjorde en vinst pa runt 1,75
miljarder kronor. Omséttningsméssigt har foretaget viaxt fem ginger pa atta ar.
Foretaget hade 41,8 miljarder 1 tillgingar och 9,3 miljarder var materiella
anldggningstillgdngar. GW for detta ar var 13,3 miljarder och det egna kapitalet runt
20 miljarder kronor. Bortser man frdn Goodwill har tillgangarna véxt 5,5 ganger sedan
1994. Med Goodwill har foretaget vixt 8,5 ganger. (Autoliv Arsredovisning 2002)
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4.12 Fyrkantsmodellen — En jamfdrelse

En jamforelse enligt fyrkantsmodellen av Autolivs storlek jaimfort med de svenska
biltillverkarna och med négra av borsens foretag med hogst P/E-tal.

Volvo Car

[ ]

SAAB Munters Getinge

H&M

SKF

Autoliv

Atlas Copco



4.13 Lagreglering

Reglerna for producentansvar i EG och i Sverige inrymmer inga trafiksikerhets-
aspekter utan bara ett miljdansvar for omhédndertagande av produkten -efter
slutférbrukning. I Sverige finns reglerat att alla som dker bil ska anvédnda bilbélte,
bade 1 framsétet och i1 baksdtet. Barn under sju ar ska under fard ha sérskild
skyddsanordning; babyskydd, bilbarnstol eller bilteskudde. (www.vagverket.se. 2003)

4.14 Sports Utility Vehicles (SUV)

Keith Bradshers bok “High and Mighty” om den rddande terrdngbilstrenden 1 USA
beskriver en personbil med egenskaper som inte alls behovs i1 stadsmiljo. SUV-
bilarna har 50 % av nybilsmarknaden i USA och i Sverige har den sex procent.
Bradsher sdger att folk tror att dessa bilar ér sékrare dn andra. SUV: arna voltar och
star for 62 % av dddsolyckorna. Skydd vid voltolyckor &r viktigt eftersom 1 USA
dodas over 10 000 personer i voltolyckor diar SUV: ar varit inblandade. For varje liv
som rdddas i en SUV dor fem andra i andra fordon. Terréngbilen tréffar lagre bilar pa
en hojd som sitter dessa bilars deformationszoner ur spel. Kollisionerna blir
allvarligare @n med tva bilar av samma typ. I 60 % av fallen dir barn korts dver pa
garageplatser och parkeringsplatser var en SUV inblandad beroende pa fordonets
déliga sikt bakat. (Kupé 2003)

Volvos nya terrangbil Volvo XC 90 har som tilliggsutrustning backsensorer och det
ingar ett rundslagningsskydd och biltypen har ldgre kaross med samma hojd som
andra bilars stotfangare vilket gor att i framtida krocktester kommer den inte fa daligt
betyg. (www.Volvo.cars.com. 2003) Ford utnyttjar samma plattform som anvinds
for XC 90 till de nya bilmodeller som borjar tillverkas 1 Chicago nésta dr. (Ny
Teknik 2003)

4.15 Olycksfallsforskning

Forskning bedrivs dels av Vigverket, Folksam samt Autoliv internt. 535 personer
omkom och 4 600 skadades allvarligt i Sverige r 2002. Riksdagen har beslutat att det
langsiktiga mélet ska vara att ingen dodas eller skadas allvarligt 1 végtrafiken —
nollvisionen. (www.vagverket.se. 2003)

Folksams forskning bygger till storsta delen pa analyser av verkligt intraffade olyckor.
Det dr en viss eftersldpning eftersom statistik pd en ny bilmodell kommer efter tva till
tre dr. Folksams forskning séger att forskningen kan delas upp i tvd delar dels
krocksdkerhet — egenskaper hos bilen som ska skydda vid krock, konstruktion och
forekomst av sékerhetsdetaljer som bilbélten och airbags. Dels finns korsdkerheten,
egenskaper som minskar olycksrisken till exempel infrardda kameror, anti-
sladdsystem. Folksams resultat visar endast krocksékerheten och deras forskning
kretsar frimst kring datainsamling och vérden fran svarta lador, whiplashskador och
sakerhet for barn i bil. I Sverige anvinds till en stor del officiell statistik fran alla
olyckor, rapporterade av polis och det ger begrinsad information om personskador och
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krockvald. Folksam kombinerar och kartligger personskadorna for att forebygga
arbetet pd de allvarligaste skadorna. (www.Folksam.se. 2003)
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Figuren visar risken att f& en dédande eller invalidiserande skada vid kollision i bilar
lanserade under olika 5-arspersioder.

Alla siffror &r relativa, siffran 1 stdr fér genomsnittet, 1,2 innebar 20 % hdégre risk &n
genomsnittet, 0,8 betyder 20 % lagre risk &n genomsnittet.

Diagram 6 Olycksfallsfrekvens (www.Folksam.se. 2003)

Ju storre bil, desto ”sékrare” dr den. Folksam ger betyg till sdkerheten hos bilmodeller
dér 5 ar hogsta betyg.

Trafiksdkerhetsvarde for ett urval av bilar;

Ford Escort

Ford Galaxy lyx
Ovriga Ford modeller
Mazda

Opel Astra

Opel 6vriga

Renault

Renault Megane
SAAB

Volvo

1
N

RN

N N DWW WA W

(ibid.)

Volvo och SAAB har fétt hdga betyg och allt eftersom sidkerhetsutrustning tas fram
fordndras dessa viarden. Nya detaljer ger nya tester. Autoliv bidrar till dessa hoga
virden eftersom foretaget samarbetar med dessa bada biltillverkare var for sig.
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Det saknas dock statistik kring viltolyckor. Det sker mellan 37 000 — 40 000
viltolyckor arligen. (www.vagverket.se. 2003) S6kning i1 Autolivs interna databas pé
dlg, hjort och vilt gav inga triffar. Man arbetar dock pé att ta fram utrustning for att

forebygga denna typ av olyckor till exempel utveckling av den infrardda kameran sé
den fr ett vidvinkelseende. (Odman, M 2003)

Det finns omraden som fortfarande utgor problem:
* whiplashskador vid padkorning bakifran

* ben och fotskador

» skall- och brostskador vid sidokollision

* skador som skyddssystemen sjélva kan orsaka

* voltningsolyckor

* olyckor som orsakats av att bilen borjat sladda

(www.Folksam.se. 2003)

Autoliv arbetar aktivt for att forbattra sdkerheten och foretaget har ju tillgéng till
Folksams statistik vad det géller personskador. I 6vriga virlden dr ofta inte sddan
statistik offentlig och utlandska foretag far ofta bekosta sdidana undersdkningar sjdlva.
Det ér en fordel att ha forskning beldgen i Sverige ur denna synvinkel.
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5 ANALYS, SLUTSATSER OCH EGNA KOMMENTARER

5. 1 Analys

Analysen startas med genomgéng av virdekedjan, platsen, SWOT-analys, nyckeltal,
virdering av aktien fOr att utmynna 1 en diskussion kring forskningsfragorna.

5.1.1 Virdekedjan

Tittar man pa Porters viardekedja pa en typisk produkt som Airbagen s har den
foljande utseende;

Du Pont FOV Autoliv Volvo

Du Pont levererar garnet som FOV tillverkar belagd vdv av. Denna vév gér till en
syfabrik for airbags i till exempel Polen dér pdsen sys upp. Pdsen kommer tillbaka till
Vérgarda dir sjdlva Airbagen monteras in i ratten ithop med andra komponenter som
sensorer, gasgeneratorer och tindmekanismer. Ratten levereras till Volvo.

Liknande kedjor finns for andra produkter i Autolivs sortiment och utseendet hos
kedjan &r beroende av produkt och var denna produkt tillverkas geografiskt. For
airbagen finns andra leverantorer pa andra geografiska tillverkningsenheter. Kedjan fér
da ett annat utseende. Denna kedja har ytterligare en dimension; en vertikal - foretaget
har 1 denna kedja kopt upp underleverantorer. Foretaget agerar dven inom segmentet
bilindustrin.

5.1.2 Platsen

Vargarda dér Autoliv startade sin verksamhet dr Véstra Gotalands — Gnosjoé. Denna
kommun &r en av de fOretagstitaste per innevdnare i1 Sverige. Hér finns ett
innovations- och nyetableringsanda som saknas pa ménga andra orter. (Goteborgs-
Posten 2003) Samtidigt ligger Vérgérda sé att sdga mitt emellan Volvo 1 Géteborg och
SAAB i Trollhdttan. Foretaget ligger inom en sexmils-radie fran dessa foretag. Det &r
ocksd 1 en nérhet till SKF i1 Goteborg, FOV i1 Bords och Sméland med dess
smaindustrier. Tidigare hade Autoliv en plastkomponent-tillverkning till bilbdltena
och plastrdvaruleverantorerna fanns ocksa beldgna runt Géteborgsomrédet.

Man kommer létt till dessa svenska biltillverkares konstruktionsavdelningar och d& har
man mojlighet att aktivt delta i sédkerhetsfragorna i nybilstillverkningen och paverka
med nya losningar. Samtidigt ldr man av biltillverkarna och far tillgdng till deras
statistik om olyckor. Dessa biltillverkare har dven inkdps- och tillverkningsenheter
som nds inom ndgon timme och detta r betydelsefullt nir man jobbar med JIT. Ar
nagot fel, s kan man agera snabbt samtidigt dr avstdndet si pass kort att det nistan
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uppmuntrar till fysisk kontakt. Tillverkningsenheterna i Ovriga lander &r ocksa
strategiskt placerade i ndrheten av nybilstillverkningen.

5.1.3 SWOT-analys

SWOT-analys

Mojligheter och hot
Nya marknader i Ost . Konkurrenterna har alternativ
Kvinnliga forare okar . Marknadsdominans
Mer Airbags 1 USA . Mittad marknad i Europa

Nya produkter
Utrustning till SUV: ar
Sambhillets nollvision
Viltolyckor

Autoliv har méjligheter att ta nya marknadsandelar bade i de forna Oststatslinderna
och i Asien frimst d& den kinesiska marknaden. Allt fler kvinnor kor bil och sékerhet
och speciellt for deras barn &r viktigt for dem. Marknaden ar inte méttad 1 USA vad det
géller airbags. Man har flera nya produkter pa gdng och utrustningen till den stora
forsdljningsmodellen SUV gér att forbéttra. Samhéllet har en nollvision som gor att
det kan komma strdngare krav pd sékerhetsutrustning. Det finns mdjligheter att ta
marknadsandelar om man hittar ndgot effektivt sitt att forebygga viltolyckor. Hoten
kan vara att konkurrenterna hittar andra alternativ, att man blir for dominerande pé
marknaden att man inte hinner forbittra och utveckla nya produkter. Den europiska
och sd att siga hemmamarknaden blir mittad s4 man forlorar kontakten med
tillvixtmarknaden och man tappar pd sa sitt en kédnsla for vad for behov som kan
behovas i framtiden pé sdkerhetsfronten.

SWOT forts.

Styrkor och svagheter
° Marknadsledare ° Nischad tillverkning
° Global lokalisering ° Forskning saknas kring viltolyckor
° Kvalitetsprodukter ° Beroende av vad biltillverkarna vill
®  Nirhet till forskningscenter utrusta bilen med

. Vigverkets statistik

Autolivs styrka dr att man dr marknadsledande med en global lokalisering. Foretaget
gor sidkerhetsprodukter med hog kvalitet. Man finns 1 nédrheten till ménga
forskningscenter till exempel Chalmers 1 Goteborg, Volvos utvecklingsavdelningar
med mera. I Sverige finns mycket statistik som dr offentlig. Svagheten kan vara att
man &r 1 en nischad bransch och man 4r d& beroende av vad biltillverkarna vill utrusta
bilen med. En svaghet ar att en sd pass allvarlig olyckstyp som viltolyckor gir “inte”
att simulera fram vid testanldggningar.
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5.1.4 Nyckeltal

Nyckeltal 1994 1996 1998 2000 2002
Rantabilitet pa eget kapital Re 26,5 26,8 10,7 8,9 9,2
Rantabilitet pa syss kapital Rsyss 331 328 138 123 10,5
Kap. omsattningshastighet KOH 1,8 1,6 1 1 1
Vinstmarginal VM 81 10,2 104 8,5 7,6
Soliditet 41,5 43,5 50,3 47 47,7
Sjalvfinansieringsgrad 744 79,9 2223 63,1 1752
Kassalikviditet 1151 985 816 80,9 98,5

Réntabiliteten pa eget och sysselsatt kapital och sjélvfinansieringsgraden var hog
innan samgaendet med Morton Asp. Efter bildandet av Autoliv Inc. har nivaerna
blivit mer normala men man har fortfarande eget handlingsutrymme att finansiera
investera till exempel inkdp av en ny produktionsanlédggning. Vinstmarginalen har
sjunkit men &dr runt 8 %. Kapitalet omsitts en gang per ar vilket dr ndgot lagt om
jamfor med andra foretag men for ett industriforetag kan det val sdgas vara ritt si
normalt. Kassalikviditeten gick ner vid samgéendet med Morton Asp 1997 och dr nu
ater igen runt 100, vilket &r normalt. Foretaget har en hog soliditet runt 50 %.
Verkstads-industrin mest 16nsamma foretag 1996 lag runt 40 %. (Bas Nyckeltal
1998, s 14 fff)

5.1.5 Virdering av aktien

En jamfGrelse mellan Autolivs marknadsvarde och bokforingsmaéssiga viarde pé aktien
med nagra andra svenska borsforetag.

Foretag Re Pris pé aktie P/EK
Volvo(lastvagnar) 2,6 48 125
Getinge 22 15 330
Munters 28 15 420
H&M 35 25 875
Autoliv 9,2 12 110

Autolivs borsvérde dr ndgot lagre 4n Volvo B-aktien men har dnda forhallandevis hogt
vérde.(Boras Tidning 2003)

5.1.6 Svar pa analysfragor
Ar Autoliv en innovator eller ett foretag som foljer strommen?

Autoliv som fOretag méste sdgas vara en innovatdr. Autoliv sétter standarden genom
att skapa unika produkter och foretaget dr och har wvarit forst med ménga
sakerhetslosningar till bilar. Exempel pa detta dr 3+2 punktsbiltet, den luftfyllda
gardinen, SAAB: s whiplash-skydd och sist men inte minst metallairbagen. Dessa
produkter kan sedan bli standardutrustning. Autoliv har produktmarknadsdominans.



Manga av foretagets produkter dr Stars och Cash-cows och var de befinner sig i
produktlivscykeln &dr beroende pa produkt och vilken biltillverkare man levererar till.

Autoliv &r ldngt framme 1 sin produktutveckling och foljer noggrant statistiken fran
Folksam och Vigverket. Foretagets FoU kretsar idag kring att forebygga skador vid
rundslagning, skall- och brostskador vid sidokollisioner, whiplashskador. Man
samarbetar dven med hogskolor som KTH och Chalmers for att ytterligare 4 nya
infallsvinklar. I dag forskar foretaget dven kring att forebygga skador, exempel ér IR-
kamerorna, kring fall av fotgéngare Over motorhuven och att bilens
sakerhetsutrustningar ska aktiveras snabbare och ge bittre skydd.

Man ér bland de bidsta foretagen inom sdkerhetsomradet. Det giller att bevara sin
position som det ledande foretaget — en innovatdor — och fa bilforetagen att kopa
Autolivs losningar. Att det dr Autoliv som sitter standarden och inte behdver folja
efter ndgon annan.

Hur ér produktkvaliteten?

Produktkvaliteten dr som sagt “Excellent” och man arbetar efter nollfelstolerans inom
foretaget. Foretagets styrsystem for detta verkar fungera och Autoliv fdljer upp
systemen en gang om aret. Man satsar pa personalen och ser den som en resurs och har
flera program kring detta.

Hur ser foretagets viardekedja ut?

Foretaget dr badttre &n konkurrenterna och hamnar darfér i manga biltillverkares
virdekedjor. Autoliv har manga virdekedjor inom foretaget, dels varierar kedjorna
efter produkterna men de varierar dven geografiskt och vertikalt. Man arbetar globalt
och det innebdr att man har andra leverantdrer och andra kunder beroende var
foretaget har tillverkningsenheter. Autoliv koper upp viktiga leverantdrer som till
exempel Livbag och pé vertikal niva blir det att man utfor aktiviteterna inom foretaget.
Det verkar vara pd samma sitt for leverantérerna som for kunderna — att ingen
leverantor tilldts att bli for stor eller svara for en storre andel leveranser till viktiga
produkter. Man handlar lokalt och priset verkar spela mindre roll. I intervjun med
FOV framkom att leverantdrerna ska ge Autoliv ett mervdrde och leveranserna vara av
god kvalitet.

Hur ar Autolivs ekonomiska situation och tillvaxt?

SWOT -analysen visar att det finns mojligheter att vdxa ytterligare. Man kan ta
marknadsandelar i Ost (Kina och de forna Oststatslinderna) men dven i USA. Det
beroende av att bilarna &r inte sa hogt sidkerhetsutrustade som 1 Europa och Japan.
SUV: arna stdr for halften av nybilsforsiljningen i Nordamerika och dir finns kdpare
som vill ha sdkra bilar och bilar med hog kvalitet (Volvo och SAAB). GM planerar att
SAAB ska ta fram en SUV f{or denna marknad och denna modell kan bli en
forsdljningssuccé som Volvos XC90. Det finns andra globala biltillverkare som
kommer att ta fram nya SUV: ar for den nordamerikanska marknaden och &ven hos
dem finns det mdjligheter for Autoliv att sélja in sitt sdkerhetskoncept. Det finns ocksa
okade skaderisker med SUV: ar och till sist inte minst viktigt — Nollvisionen kan
sprida sig till andra lander. Det kan leda till 6kade sidkerhetskrav pd fordon. Samtidigt
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lever Autoliv i en virld av konkurrens. Konkurrenterna &r mindre men borjar flytta sig
till den Europiska marknaden (Takata). Det giller att vara vaksam och inte tappa
markandsandelar.

Fyrkantsmodellen visar att sedan 1994 har foretaget vixt cirka 30 ganger i storlek.
Storleken beror pa hur man forehéller sig till foretagets Goodwillpost. (Med GW har
man vixt over 40 ginger.) Foretaget har haft en enorm utveckling pa undersokta étta
aren. Det beror delvis pa att man kopte Morton Asp och etablerade sig pd den
amerikanska markanden och dels beroende pa att man bara har salt airbags i fem ar pa
denna marknad. Foretaget har fortfarande mdjligheter att vixa. Man har etablerat sig i
Kina och fabriker finns i de forna Oststatslinderna. Man omsatte 2003 &ver 43
miljarder kronor och vinsten var 1,75 miljarder. Foretagets tillgangar var néstan lika
stora (42 miljarder). Det egna kapitalet var 20 miljarder. GW -posten var 14,6
miljarder. Jimfor man med 1994 d4 man omsatte 9 miljarder och det egna kapitalet var
2 miljarder. 1994 hade man ingen GW —post.

Jamfor man Autolivs storlek enligt fyrkantsmodellen ser man att foretaget ar lika stort
som SKF; Atlas Copco och storre dn det hogt pd borsen viarderade H & M. Foretaget
ar bland de tio storsta svenska borsforetagen idag. Man skulle kunna applicera
produktlivscykeln pa foretaget och da skulle Autoliv fortfarande befinna sig i
tillvixtstadiet. Ser man fOretaget sett ur den sé vanliga for produkter BCG-matrisen &r
Autoliv en ”Star” som genererar pengar.

Hur ir nyckeltalen for Autoliv?

Uppsatsen beskriver driftsidan genom att titta pd marknad, produkter, konkurrenter
och SWOT etcetera och finanssidan beskrivs med hjilp av nyckeltal och borsvardet péa
aktien. Tittar man pa Autolivs nyckeltal ser man att foretaget (for att vara inom
verkstadsindustrin) har ett hogt soliditetstal — runt 50 %. Bankréntan dr runt 5 % och
foretagets Re dr runt 9 % sd man far avkastning pd insatt kapital. Bolagets
kapitalomsidttning &r normal for ett bolag av denna storlek men kapitalet borde
egentligen omsittas snabbare. Nu omsétter man det en gang per ar. Vinstmarginalen ar
7,6 och bittre dn bankréntan. Autolivs sjélvfinansieringsgrad ar tillrdckligt stor for att
det ska finnas mdjligheter for nyinvesteringar. Foretaget har viaxt och det har inte
inneburit att man fatt ndgon véxtvark och inte hingt med ekonomiskt. Man visar goda
nyckeltal och dven aktiens borsviarde indikerar pa detta. Autoliv ligger nagot under
Volvo pé det bokforda vérdet och Volvoaktien dr hogt varderad sa det innebér att en
Autolivaktie har ett hogt virde.

Vilka ir de storsta skaderiskerna inom personbilsektorn?

Lagregleringen &r inte speciellt omfattande inom sdkerhetsomradet. Det star inte
vilken béltestyp fordonet ska vara utrustat med. Med riksdagens Nollvision kan det
eventuellt komma Okad reglering inom omradet. Biltypen SUV har medfort ménga
rundslagningsolyckor och dr en tillbakaging av sékerheten hos nya bilar. Det &r viktigt
att forbattra denna biltyps sdkerhet och det kan vara en tillvaxtpotential for Autoliv.

Omraden som fortfarande utgor problem:
 whiplashskador vid pdkoérning bakifrdn
* ben och fotskador
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* skall- och brostskador vid sidokollision
* skador som skyddssystemen sjdlva kan orsaka
* voltningsolyckor

* olyckor som orsakats av att bilen borjat sladda
Saknar Autoliv forskning inom niagot omrade?

Det finns fortfarande mycket att géra for att forbattra sdkerheten hos bilar. Det visar
dels Autolivs FoU-arbete pad och dels att det saknas statistik frdn viltolyckor.
Sokningen 1 Autolivs databas gav inga tréffar om viltolyckor.

5.2 Slutsats

I enlighet med syftet har en ekonomisk vérdering av Autoliv genomforts. Denna
visade bland annat att: Autoliv dr bland de tio storsta svenska borsbolagen och kan
jamforas i1 storlek med H & M, SKF och Atlas Copco. Autoliv har fortfarande
mojlighet att vixa och kommer att finnas kvar i Vargérda.

Lokaliseringen 1 Vargarda verkar ha spelat en avgdrande roll for Autolivs utveckling
till en global koncern. Dels genom att befinna sig i ndrheten av de svenska
biltillverkarna men &dven till viktiga underleverantdrer och Chalmers 1 Géteborg. Man
hade sannolikt inte haft samma mojligheter att utvecklas om foretaget varit placerat i
till exempel Kiruna. Denna lokalisering kan dven vara viktig i1 framtiden, fGrutsatt att
Volvo Cars har kvar konstruktionsavdelningen i Goteborg och GM: s Joint
Venturebolag med Fiat finns kvar dels i Trollhéttan och dels i Molnlycke. Dessutom
kan samhéllets ”Nollvision” leda till att det satsas pa forskning hos Chalmers i
Goteborg eller hogskolorna i1 Skdvde och Bords som ocksd befinner sig
omgivningarna. Man kan se Vargarda lite som en experimentverkstad eftersom
Folksam och Trafiksdkerhetsverket bedriver ett omfattande statistikarbete som saknas
i manga andra ldnder. Det kan bli en vixelverkan mellan foretaget — samhillet —
individen f0r att forhindra olyckor.

Fords kop av Volvo kan bero pa att Ford haft kvalitetsproblem och man har nu inlett
en kvalitetssatsning inom koncernen. Man fick ersétta Firestoneddck for en miljard
USS$ é&r 2000 och Ford har haft problem med leveranser frdn Continental och detta kan
vara en orsak till kopet av Volvo. Volvo har ju ryktet om sig att vara en sdker bil men
ocksa att den har bra kvalitet. Den har en lang livsldngd. Det kan pa sikt ge positiva
effekter for Autoliv efter som de redan har ett gott samarbete med Volvo och nu kan
det innebdra att de far in dnnu fler produkter 1 Fordkoncernens bilmodeller. Volvo och
SAAB: s modeller har hdgre betyg i krocktester 4n koncernernas 6vriga modeller och
ndrheten till Autoliv med lokaliseringen 1 Vargidrda maste anses ha en avgorande
betydelse for Volvos och SAAB: s sidkerhetsframgéngar — detta baserat pa Larssons
doktorsavhandling om ”Proxity matters?”.

Initialt antogs att Autoliv var mycket beroende av SAAB: s och Volvo: s
verksamheter. Detta antagande visade sig dock inte till fullo stimma. Den Okade
globaliseringen snarare paverkar Autoliv i1 positiv riktning &n 1 negativ dito. I
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undersokningen har framkommit att Autoliv 4r som underleverantor till bilindustrin
annorlunda 4n andra svenska leverantdrer. Man 4r marknadsledande och agerar
globalt. Foretaget ar inte beroende av de svenska biltillverkarna Volvo och SAAB.
Autoliv samarbetar med andra biltillverkare — 1 princip alla. Man é&r ett
konkurrenskraftigt foretag och har exklusiva produkter. De ar unika, har god kvalitet
och ger mervérde.

5.3 Fyra 6ppna fragor

Uppsatsen ldmnar en del funderingar som skulle ha gett en mer detaljerad bild av
Autoliv.

Vilken betydelse hade grundaren ”Nils Lindberg” for foretagets utveckling?
Hur ser foretagets inkop ut?

Hur ser foretagets lager och logistikarbete ut?

Hur ser foretagets primafrekvens pa produkter ut?

De tre sista frdgorna paverkar i slutindan foretagets externa virden och ger en mer
nyanserad bild om foretaget ar valskott. Ett foretag kan visa vinst — men dnda vara
daligt skott.
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